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RESUME 


Un Grand Groupe Pétrolier s'intéresse à la totalité des 
activités de l’Industrie du Pétrole, dans un nombre élevé 
de Pays. Il distribue toute une gamme de produits 
différents (allant du gaz sec ou liquéfié aux bitumes, en 
passant par les carburants, les fuels de chauffe, les huiles 
de graissage ou isolantes), fabriqués à partir de pétroles 
bruts provenant de diverses régions du globe (par 
exemple: Moyen-Orient et Golfe Persique, Indonésie, 
Afrique du Nord et Equatoriale, Amérique du Nord et du 
Sud) et livrés à des clients de natures très variées, en 
quantités faibles ou très importantes. 


Le Groupe Pétrolier doit donc, en même temps et en 
permanence, assurer le ravitaillement régulier des raffine- 
ries en pétroles bruts, et la livraison des produits aux 
clients au moment opportun. Le but du Groupe Pétrolier 
est d’assurer l’approvisionnement des consommateurs au 
coût minimum, en tenant compte des impératifs de 
continuité et de sécurité, sans négliger les règles habi- 
tuelles de bonne gestion des entreprises. 


Le Grand Groupe Pétrolier fait donc appel à tous les 
moyens de transport: grands navires — caboteurs — pipe- 
lines — transports fluviaux, ferroviaires et routiers. 


Certains de ces moyens sont complémentaires: par 
exemple, le pétrole brut est successivement transporté par 
gros navires et par pipelines. D’autres moyens de transport 
sont en concurrence, et il faut alors faire un choix; c’est 
parfois le cas pour les transports de produits à partir des 
raffineries, par pipelines, ou transports fluviaux, ou 


transport ferroviaire par trains complets. 


L’orchestration de ces divers transports est un problème 
d’autant plus complexe que les volumes sont énormes — 
et les distances considérables (surtout pour les transports 
de pétroles bruts). 


Pour toutes ces raisons, le Grand Groupe Pétrolier 
coordonne ses transports d’hydrocarbures. Cette coordina- 
tion des transports a un double aspect: 


1. la coordination opérationnelle couvre les activités 
de transport pour le présent et le proche avenir, utilisant 
les moyens existants, pour la mise en œuvre des plans 
de fabrication et d’approvisionnement. 


2. la coordination prévisionnelle a pour but de déter- 
miner le système optimum des transports futurs du 
Groupe. Elle peut mettre en jeu des moyens qui sont 
seulement en cours de développement. 


La coordination des transports est faite, au sein du 
Groupe, à plusieurs niveaux: coordination locale pour les 
transports de produits à partir des raffineries, régionale 
et mondiale pour le transport du pétrole brut. L'activité 
des divers organismes qui prévoient et orchestrent les 
transports doit donc être elle-même coordonnée soigneu- 
sement pour assurer le déroulement optimum des activités 
de transport et pour sauvegarder la souplesse des plans 
d'exécution. 


La façon dont les dernières crises mondiales d’appro- 
visionnement pétrolier ont été surmontées par les sociétés 
pétrolières a montré à la fois: 


la nécessité de la coordination des transports au sein 
des sociétés, et l'efficacité de cette coordination. 
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Un grand groupe pétrolier s'intéresse à la 
totalité des activités de l’industrie du pétrole. Pour 
le sujet qui nous occupe, nous considérerons seule- 
ment l’ensemble des opérations successives de 
transport d'hydrocarbures, depuis les champs de 
production de pétrole brut jusqu'aux divers con- 
sommateurs. 


I. Nécessité de la coordination des transports 


1. Les caractéristiques principales de l'Industrie 
du Pétrole sont bien connues; celles qui intéressent 
plus spécialement les activités de transport sont: 


1. grande diversité des clients (automobiliste client 
individuel de la station-service, grande 
centrale thermique), 


grande diversité des produits fabriqués (du gaz 
de raffinerie au bitume), 

3. grande diversité des matières premières (pétroles 
bruts provenant de toutes les régions du globe). 


b) 


4. importance considérable des quantités transpor- 
tées et rythme de développement rapide de ces 
volumes, 


5. éloignement des sources de pétrole brut de cer- 
tains centres importants de consommation 
(Europe et Japon). 


Le tableau 1 résume la production mondiale de 
pétrole brut qui a presque quadruplé de 1950 à 
1968, atteignant alors 2 milliards de T. 


La moitié de ce tonnage a été transporté par 
mer, représentant 55 % du trafic international. 


Le pétrole brut, venant du Moyen-Orient et 
d'Afrique, compte pour 80 % dans ce tonnage. 
Les Caraïbes fournissent plus de la moitié des 
produits transportés. 


Le tableau 2 illustre l'énorme déséquilibre entre 
les ressources propres des grands centres de con- 
sommation (Europe et Japon surtout), et leurs 


Tableau 1 
Production de brut et transports maritimes mondiaux 


| 1950 1960 1968 
Production de brut MMT 525 | 1.050 | 2.000 
Tonnages transportés | MMT 280 | 540 1.040 
| | | 
Part du trafic international | % | 43 | 49 55 


Trafic pétrolier de 1968 — 


— 80 % en pétrole brut (830 MMT} 
dont 58 % du Moyen-Orient 
23 % d'Afrique 


— 20 % en produits (210 MMT) 
dont 53 % des Caraïbes 
21 % du Moyen-Orient 


Tableau 2 
Transports bruts et produits 
MMT - 1968 


Importateurs principaux Consommation 


Importations 


Europe 
Japon 
USA - Canada 


510 
130 790 
150 


A 


Exportateurs principaux Production de brut 


Exportations 
Br. et prod. 


Moyen-Orient 570 


Afrique 185 
Venezuela - A.N. 


Autres 


530 | Europe 
| Ex. Orient 


180 | Europe 


180 Amériques 
150 
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1.040 


besoins. II montre aussi que 3 centres de produc- 
tion (Moyen-Orient, Afrique, Venezuela) exportent 
la quasi-totalité de leur production. 


2. Un grand groupe pétrolier, étend ses activités 
à un grand nombre de régions et de pays. Il dispose 
d’un nombre important de raffineries, alimentées 
par plusieurs champs de pétrole brut et expédiant 
leurs produits finis, soit directement vers de gros 
clients, soit plus généralement vers les dépôts de 
distribution. 


Il va donc transporter, sur de grandes distances, 
des volumes énormes de pétroles bruts, puis ensuite 


livrer à partir des raffineries et des dépôts toute 
une gamme de produits, en quantités unitaires très 


variables, et en utilisant fréquemment des moyens 
spécialisés. 

Il va donc faire appel à tous les modes de trans- 
port: pipe-lines, navires de haute mer, caboteurs, 
transports fluviaux, ferroviaires et routiers. 


Le tableau 3 montre les distances parcourues 
par les navires pétroliers et la durée des voyages 
AR, entre les champs de brut, le Japon et l’Europe 
du Nord. Il illustre les différences, pour les 
voyages Golfe Persique/Rotterdam, entre les 
3 options Suez-Suez, Le Cap-Suez et Le Cap-Le 
Cap, à la fois pour distance/durée, et pour le coût 
en F/T, qui peut varier de 20 à 30 F/T pour un 
affrètement à 5 ans (le coût pour un affrètement 
« au voyage » peut être double). 


Tableau 3 
Transports maritimes 


Distance AR 1.000 km Durée AR jours 
G. Persique/Japon | 24 38 
Venezuela/Rotterdam 16 26 
Libye/Rotterdam 10 18 
G. Persique/ Europe 
Suez - Suez 24 39 
Cap - Suez 33 51 
Cap - Cap 42 63 
Coût en F/T Affrt. 5 ans F/T 
Suez - Suez - 70 MDWT WS 61 23,1 
Cap - Cap - 70 MDWT WS 61 29,5 
- 200 MDWT WS 44 21,4 


3. Par suite de la grandeur des distances (pour 
le brut), de la petitesse des livraisons unitaires ou 
de la spécificité des moyens (pour les produits), le 
coût de l’ensemble des transports pétroliers est très 
élevé. 

Le groupe pétrolier a donc le plus grand intérêt 
à réduire ce coût au minimum, par un choix judi- 
cieux de tous les éléments de la chaîne des 
transports champ/client, puis par une utilisation 
efficace des moyens choisis. 


4. Le groupe pétrolier ne possède pas en propre 
la totalité de ces moyens. Très souvent, l’in- 
frastructure elle-même est financée et réalisée par 
les pouvoirs publics: ports, canaux, voies ferrées, 
routes, par exemple. 


Par ailleurs, le groupe loue ou affrète une partie 
des navires, wagons et camions citernes dont il a 
besoin, Mais, du fait de l’énormité des volumes 
transportés, les investissements du groupe en 
moyens de transports (gros navires, pipe-lines, etc.) 
sont très élevés. 


Pour assurer une rentabilité convenable à ces 
investissements, 1l est essentiel de réaliser le plein 
emploi des moyens propres du groupe. 


5. En résumé, nous voyons qu’il faut déterminer 
la chaîne d’approvisionnements qui, mettant en 
jeu plusieurs moyens de transport, donnera le coût 
de transport global minimum, tout en assurant le 
plein emploi des moyens propres du groupe; il faut 
ensuite assurer le bon déroulement de tous ces 
transports. 


IL est clair que ces activités complexes nécessi- 
tent une bonne coordination, afin que les buts 
résumés ci-dessus soient atteints. 


A ce stade, il s’agit d’une Coordination Opéra- 
tionnelle, mettant en jeu des moyens existants. 


6. Mais un grand groupe pétrolier ne se con- 
tente pas d’orchestrer au mieux ses opérations: il 
les prépare, il essaie de prévoir aujourd’hui le 
mieux possible les opérations qui se dérouleront 
plusieurs années plus tard. Dans tous les domaines, 
il veut avoir les moyens qui lui seront nécessaires. 


21 


Ses besoins en capitaux sont si importants qu’il 
ne peut se permettre aucune erreur, et il cherche à 
définir les plus rentables parmi tous les moyens de 
transport qui lui seront offerts. 


Nous touchons là à la Coordination Prévision- 
nelle des transports d’hydrocarbures, qui aura 
aussi pour objet de tracer le cadre dans lequel 
évoluera la coordination opérationnelle de ces 
transports. 


7. Nous n’étudierons pas dans le détail chaque 
moyen de transport, puisque des conférences 
spécialisées traiteront de ces sujets. 


Notre propos est de passer en revue quelques 
données générales de la Coordination des Trans- 
ports, Opérationnelle et Prévisionnelle, et d’évo- 
quer quelques cas particuliers intéressants afin 
d'illustrer les méthodes utilisées. 


IL. La coordination opérationnelle 


1. Pour situer l’ampleur du problème de Coor- 
dination Opérationnelle des Transports, donnons 
une idée des activités du grand groupe pétrolier 
que nous appellerons G.G..P. 


Il exploite des champs de pétrole dans les prin- 
cipales régions productrices du globe. Sa produc- 
tion totale de pétrole brut est de 70 millions de 
tonnes/an, i.e. 3,5 % de la production mondiale. 


Il fabrique la gamme complète des produits 
pétroliers — dans plusieurs dizaines de raffineries 
— dont 15 sont situées en Europe, judicieusement 
réparties sur les côtes et dans l’intérieur du con- 
tinent — en tenant compte des impératifs écono- 
miques et géographiques. 


Entre les raffineries et les consommateurs, le 
G.G.P. dispose en Europe de plus de cent dépôts 
de distribution, dont certains sont implantés dans 
des pays où le G.G.P. n’a pas de raffineries. Mais, 
en général, chaque dépôt peut être ravitaillé écono- 
miquement à partir de 2 ou 3 raffineries du groupe 
— soit dit en passant, c’est là un élément de 
souplesse que le G.G.P. s'emploie à sauvegarder 
dans ses plans d’approvisionnement. 


Pour l’Europe seule, c’est un total de 35 millions 
de tonnes/an de brut qu'il faut mettre à la dispo- 
sition des raffineries du groupe, et 2,5 à 3 millions 
de tonnes/mois de produits qu’il faut transporter 
à partir des raffineries. 


2. Pour assurer le ravitaillement en brut de ses 
raffineries, le G.G.P. dispose d’une flotte de 
tankers à la mesure de ses besoins. Cette flotte 
est de composition variée, à deux points de vue: 
taille et propriété des navires. 

Le G.G.P. utilise des tankers de toutes tailles, 
depuis les 18.000 t jusqu'aux très gros bateaux de 
220/250.000 tonnes. Il y a à celà des raisons 
physiques (certaines raffineries du groupe sont 
situées dans des estuaires accessibles seulement 
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aux T2) et des raisons historiques (le développe- 
ment de la taille des navires a été si rapide, depuis 
15/20 ans, que des bateaux qui semblaient des 
géants ont été rapidement surclassés, comme les 
70.000 tonnes par exemple). 


Par ailleurs, la flotte utilisée par le G.G.P. 
comporte une certaine proportion de navires possé- 
dés en propre par le groupe, de navires affrétés à 
long terme (3 à 5 ans par exemple), et de navires 
affrétés au voyage — ou pour quelques voyages 
consécutifs. 


Sur un total d'environ 6 MMT utilisées pour 
ses transports annuels, le G.G.P. possède en propre 
une flotte de 2 MMT DW. 


Pour illustrer ce que peut être la composition 
de la flotte du G.G.P., le tableau 4 résume l’évo- 
lution de la flotte mondiale de navires pétroliers: 


— en 1950, 27 MMT DVW, en navires ne 
dépassant pas 25 MT DW, 


— en 1969, 127 MMT DVW, dont seulement 
21 % en navires inférieurs à 25 MT DW, et 14 % 
en navires dépassant 100 MT DW. 


Au 30 juin 1969, il y avait en service 34 navires 
de plus de 200 MT DW, et 192 de cette catégorie 
en commande (pour 44 MMT DW). 


3. Le G.G.P. possède également des caboteurs, 
gros et petits, pour le transport des produits finis. 
Certains de ces navires sont spécialisés pour le 
transport de gaz liquéfiés, d’huiles de graissage, de 
bitumes. Enfin, il dispose de flottes locales d’auto- 
moteurs, de convois poussés pour les voies navi- 
gables à grand gabarit, de nombreux wagons et 
camions-citernes. 


4. N'oublions pas les pipe-lines. Le G.G.P. est 
actionnaire de plusieurs Sociétés de pipe-lines de 
brut et de produits finis. De plus, il utilise d’autres 
pipe-lines comme simple client. 


5. Voici donc rappelés les moyens de transport 
dont le G.G.P. dispose pour réaliser ses transports 
d'hydrocarbures. 


Notre problème, c’est de définir et de réaliser 
ces transports pour obtenir leur coût minimum. 


6. Pour définir ces transports, nous avons déià 
préparé notre Plan de Transports basé lui-même 
sur notre Plan de Fabrication. Nous sommes en 
janvier 1970: nous disposons du Plan pour l’année 
1970 qui a été établi dès que la Direction des 
Ventes nous a fait connaître ses prévisions de 
besoins pour chaque produit, et pour chaque Dépôt 
de Distribution. 


Notons en passant combien l’utilisation des 
techniques modernes de transmission et de traite- 
ment des informations par les ordinateurs facilite 
l'élaboration de ces Plans de Fabrication. 


7. L'établissement du Plan de Fabrication nous 
a permis de préciser les quantités et les qualités de 
pétroles bruts nécessaires pour chacune de nos 
raffineries et pour chaque période de l’année. Nous 


Tableau 4 
Le G.G.P. et les flottes pétrolières 


Le G.G.P. 


Production de brut — 70 MMTA — 3,5 % du monde 


Besoins pour Europe — 35 MMTA — 7 % d'Europe 


Flotte utilisée — 6 MMT — dont 2 MMT G.G..P. (40 Nav.) 


La flotte mondiale [6 MTDW*+] 1950 1960 1/1969 
Tonnage total MMTDW 27 66 127 
6 - 25 MTDW % 100 59 21 
25 - 45 MTDW VA — 35 | 22 } 86 
45 - 100 MTDW VA — 6 43 
Au 30.6.1969 En service En commande 
Environ 3.300 Nav. - Moy. 40 MTDW 400 Nav. — Moy. 140 MTDW 
dont: 
200 - 250 MTDW 29 Nav. — 6,1 MMT 131 Nav. — 28,4 MMT 
250 - 300 MTDW — 56 Nav. — 14,3 MMT 
300+ MTDW 5 Nav. — 1,6 MMT 5 Nav. — 1,7 MMT 


avons déterminé nos besoins en navires, tenant 
compte bien sûr des distances à parcourir (les spé- 
cialistes utilisent une unité bien commode, le 
Tonne/Mile). 


Par comparaison avec les possibilités de notre 
flotte propre, nous avons estimé les affrètements 
nécessaires, en nombre et en taille de navires, et 
pour chaque pérode de l’année. 


TAUX DE FRET SPOT 
GOLFE PERSIQUE / ROTTERDAM 


1964 1965 1966 1967 1968 1969 
Fig. 5 


Apparaît ici un élément très important de cette 
activité: l’estimation des taux de fret au voyage, 
qui est en relation très étroite avec l'offre et la 
demande de navires. 


La figure 5 retrace la variation saisonnière des 
taux de fret « spot », depuis janvier 1964 (saui 
pour la période été 67 - été 68). 


On voit qu’ils peuvent tripler en quelques mois. 


8. Pour les transports de brut nécessitant des 
pipe-lines, nous avons également déterminé les 
volumes totaux, la fréquence et le volume des 
« cargaisons », et nous les avons fait connaître aux 
Sociétés exploitant ces pipe-lines. Nous sommes 
donc « parés » pour les transports de nos pétroles 
bruts. 


9. Pour les transports de produits entre Raffine- 
ries et Dépôts, la définition des moyens à employer 
nous a obligés à comparer tous ces moyens entre 
eux. Nous avons déjà signalé que chaque dépôt du 
Groupe peut être ravitaillé par plusieurs raffineries; 
il nous faut donc connaître, pour chaque dépôt et 
pour chaque produit, la combinaison Raffinerie/’ 
moyen de transport qui donne le coût d’appro- 
visionnement minimum. 


La connaissance de ces éléments permet de 
dresser la liste des rattachements Raffineries/ 
Dépôts, et d'établir le Plan de Transports Raffi- 
neries/Dépôts: 

— expéditions par pipe-line de produits, 

— expéditions par eau, voie ferrée, route. 


Là encore, comme pour les tankers, la compa- 
raison des besoins avec les moyens existants nous 
dicte les mesures à prendre pour assurer la couver- 
ture des transports: contrats d’affrètements, 
contrats avec les transporteurs, locations, etc. 


10. Un bon exemple des problèmes de coordi- 
nation des transports, pour le Groupe, est fourni 
par l’approvisionnement des dépôts situés dans la 
zone du « Rhin Supérieur ». Cette zone se trouve 
sur la ligne de « coût - égal » pour un ravitaille- 
ment en provenance du Sud (Méditerranée) ou du 
Nord-Ouest (Mer du Nord). Les fluctuations à 
court terme peuvent déplacer cette ligne, mais 
il est probable que cette zone restera encore long- 
temps une zone d'équilibre des coûts. 


Comme le montre la carte (figure 6), les pro- 
duits peuvent provenir des raffineries intérieures, 
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alimentées par plusieurs pipe-lines de pétrole brut, 
ou être transportés vers la zone soit par un pipe- 
line de produits (RMR), soit par voie fluviale 
(Rhin), soit par fer. 


La même possibilité de ravitaillement par divers 
moyens à partir de sources multiples existe aussi 
pour les régions de Paris et de Lyon en France. 


11. Ce plan de transports que nous venons 
d'établir pour l’année 1970 nous a permis de 
dégager les grandes lignes de notre politique et de 
prendre quelques décisions importantes pour 
assurer la couverture de nos besoins. 


Mais ce plan couvre une période trop longue 
pour nous fournir les renseignements détaillés 
nécessaires à la mise en œuvre effective des opé- 
rations de transport. 


En pratique, il faut disposer d’un plan couvrant 
une période opérationnelle beaucoup plus courte: 
par exemple un plan mensuel. 


Ce plan tiendra compte des fluctuations de 
besoins, des incidents de marche des raffineries, 
des aléas de la mer ou de la température (gel des 
canaux par exemple), ainsi que des modifications 
des conditions économiques (tarifs, taux de fret, 
etc). 


Il faut rester très vigilant, car les diverses solu- 
tions possibles pour ravitailler une région sont par- 
fois très voisines, et le choix des moyens peut 
varier en fonction des circonstances. 


Le tableau 7 donne, pour les 3 principaux pays 
européens consommateurs, la répartition entre les 
divers moyens de transport. Malgré l’imperfection 
de ces statistiques, on voit les différences fonda- 
mentales résultant de la géographie — importance 
des transports fluviaux pour l’Allemagne, et du 
cabotage pour le Royaume-Uni. 


Tableau 7 
Transports de produits 
MMT - 1968 


— La répartition des transports entre les divers moyens varie beaucoup de pays à pays 


— Les statistiques sont difficiles à interpréter 


Allemagne 


— Pipe-lines * 


— Caboteurs 


— Voie fluviale 


— Fer 


— Route 


Consommation intérieure 


* Transports de brut à grande distance inclus 
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12. Enfin, il est bien certain que la mise en 
œuvre journalière des moyens de transport doit 
également être coordonnée, mais alors, il ne 
s'agira que de prendre des décisions concernant 
le déroulement même des opérations de charge- 
ment, transport, déchargement. Ces décisions 
seront, par nature, décentralisées. La coordination 
n'aura dans ce cas qu’un seul objet: sauvegarder 
l’ordre dans le déroulement des opérations. 


Deux considérations sont ici importantes: 


1. Le transport est souvent effectué par un tiers, 
qui échappe au contrôle direct du Groupe. 


2. En matière de transport, c’est le temps mort et 
la lenteur qui sont coûteux. 


L'organisme local de coordination des transports 
devra donc veiller au bon déroulement des opéra- 
tions, et être prêt à intervenir si nécessaire. 


13. Pour terminer le tableau du rôle de cet 
Organisme, j’ajouterai qu’il doit suivre de très près 
le coût réel des transports effectués, et l’analyser 
pour en tirer des enseignements. Il doit ensuite 
recommander et prendre les mesures qui s’impo- 
sant quand l’analyse révèle des possibilités d’amé- 
lioration. 


Cette surveillance des coûts de transport est 
essentielle à tous les stades, pour que le montant 
total des frais de transport du Groupe soit aussi 
voisin que possible du minimum théorique (et plus 
faible, si possible). 


Ici apparaît un autre aspect de la Coordination 
des Transports, celui de l’organisation même de 
ces activités au sein du Groupe. 


Les divers organismes chargés de la coordina- 
tion des transports, au sein du groupe, doivent 
établir et tenir à jour une documentation consi- 
dérable, notamment tout un jeu de tableaux et de 
courbes permettant de comparer rapidement le 
coût des transports par les divers moyens utilisa- 
bles localement. A cet égard, les courbes de 
moyennes européennes établies par M. Michel 
Hubbard sont des modèles que l’on peut longue- 
ment méditer. La figure 8 est la traduction d’un 
faisceau de ces courbes, publiées fin 1966, à la 
parité F/Æ£ actuelle. Elle montre les conditions de 
concurrence ou de complémentarité des divers 
moyens de transports. 


14. Nous avons évoqué plusieurs échelons, 
plusieurs niveaux de coordination: l’ordonnance- 
ment des transports de pétrole brut, des transports 
de produits finis, peut être plus ou moins cen- 
tralisé/décentralisé. 


Il y aura forcément au sein du Groupe des 
organismes locaux, régionaux et centraux qui 
s’occuperont des transports. 


Il est bien certain que l’activité de ces orga- 
nismes doit elle-même être coordonnée, pour que 
le but recherché soit atteint: 


— établir un plan de transport, orchestrer les 
opérations de transport au jour le jour, garder le 


contrôle de l’ensemble pour modifier rapidement 
et efficacement le Plan si quelque événement 
imprévu survient (crise de Suez par exemple). 
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III. La coordination prévisionnelle 


1. Mais le G.G.P. ne vit pas au jour le jour, 
et ne se contente pas de prévoir ses opérations une 
année à l’avance. Pour rester rentables, ses inves- 
tissements doivent être accrus et nous allons 
admettre que le G.G.P. doit maintenir à peu près 
sa part de l’activité pétrolière mondiale. Il lui faut 
en particulier développer ses transports. Nous 
allons donc voir rapidement ce que nous appelle- 
rons la Coordination Prévisionnelle des Transports. 
Il s’agit d’une véritable coordination car, comme 
pour les opérations présentes, nous aurons à mettre 
en jeu, pour le futur, soit des moyens complé- 
mentaires (dont il faudra prévoir un emploi bien 
coordonné), soit des moyens en concurrence 
(entre lesquels il faudra faire à l’avance un choix 
judicieux). 


2. Or, pour les divers modes de transport, l’évo- 
lution, dans l’immédiat et dans le futur prévisible 
est très inégale. 


— Pour les transports fluviaux, ferroviaires et 
routiers, l'infrastructure est prédominante et ne 
permet pas une augmentation importante de la 
taille des moyens unitaires. Il semble qu’on ne 
soit pas loin de la capacité maximum d’un camion- 
citerne, d’un wagon-citerne ou d’un automoteur. 


— Pour les pipe-lines, les techniques modernes 
permettent de réaliser des ouvrages de plus en 
plus importants et de tracé de plus en plus difficile. 
La capacité limite est fixée par le diamètre des 
tuyaux — actuellement limité à 40/42 pouces — 
mais des diamètres plus importants sont en vue. 
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— Pour les tankers, enfin, nous assistons à une 
augmentation très rapide de la taille et du nombre 
des gros navires. Après les séries des 220/250.000 
tonnes, et des 300/320.000 tonnes, il est parfaite- 
ment possible de construire et d'utiliser des navires 
beaucoup plus importants: 500, 700.000 ou 
1 million de tonnes. 


L'augmentation des volumes à transporter trou- 
vera donc des solutions différentes selon la nature 
du transport, 


— multiplication des moyens, pour les trans- 
ports fluviaux, ferroviaires et routiers, qui sont 
presqu’uniquement des transports de produits finis, 


— augmentation de la taille des pipe-lines et 
des tankers, qui servent surtout au transport des 
pétroies bruts. 


3. C’est donc plutôt sur les circuits champs/ 
raffineries de transport de bruts, plutôt que sur les 
circuits raffineries/dépôts, que porteront les 
activités de Coordination Prévisionnelle des Trans- 
ports, et ces activités porteront sur les pipe-lines 
et les gros tankers. 


Dans les deux cas, l’augmentation des capacités 
unitaires s'accompagne de la réduction des coûts 
unitaires de transport et de l'accroissement des 
investissements unitaires nécessaires. Ces investis- 
sements en moyens spécialisés sont si importants 
qu'une erreur de décision n’est pas permise au 
Groupe. 


4. Les navires sont des éléments de transport 
souples, lorsqu'on les compare aux pipe-lines. Ils 
peuvent être utilisés, au gré du Groupe, sur des 
relations très diverses: Caraïbes/Europe aussi bien 
que Golfe Persique/Japon. Mais ils sont tributaires 
des moyens portuaires, aux points de chargement 
et de déchargement — plus les navires sont gros, 
moins ils trouvent de ports à leur taille — et ceci 
diminue la souplesse d’utilisation des navires. 


Il faudra donc bien prendre en compte, pour la 
détermination des tailles et du nombre de navires 
futurs du Groupe, tous les projets connus ou 
plausibles de développement de moyens portuaires. 


Dès que la composition future de la flotte est 
arrêtée, on peut la réaliser par constructions 
successives, en suivant au mieux l’augmentation des 
besoins. Ceci est un autre élément de souplesse 
très appréciable, à l’actif des gros navires. 


5. Par comparaison avec les gros navires, un 
pipe-line est un moyen de transport rigide; il relie 
pour longtemps deux points déterminés. De plus, 
sa capacité ultime est limitée; on se livre à des 
calculs précis pour déterminer le diamètre optimum 
du tube, en tenant compte de tous les paramètres. 
et notamment du rythme de croissance des besoins. 


Mais, très souvent, un pipe-line est surdimen- 
sionné pour sa ou ses premières années d’utilisa- 
tion, et ce facteur pèse lourdement sur la rentabi- 
lité des pipe-lines. 
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Cependant, le pipe-line est le moyen le plus sûr 
et le moins coûteux, pour les transports terrestres 
massifs. De plus, c’est le seul moyen pour lequel le 
coût diminue considérablement avec le tonnage 
annuel à transporter. La figure 9 illustre claire- 
ment ce point. Il s’agit, là encore, de courbes 
moyennes établies par M. Hubbard, pour le coût 
unitaire en fonction du tonnage, en utilisant dans 
chaque cas la taille optimum (tanker, pipe-line). 
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Fig. 9 


6. Dans les deux cas, pipe-lines et gros navires, 
les besoins en capitaux du Groupe sont énormes; 
il étudie donc très soigneusement toutes les solu- 
tions possibles, avant de se décider. 


Comme il s'intéresse à ses opérations futures 
assez longtemps à l’avance, le Groupe a le temps 
de se livrer à ces comparaisons. Il essaie même de 
mettre en jeu des moyens ou des techniques qui 
sont encore en cours de développement. Il lui 
arrivera même de modifier ces techniques, en 
liaison avec les spécialistes. I1 y a là une inter- 
action entre l'Industrie du Pétrole et les autres 
Industries d’une part, et les pouvoirs publics d’autre 
part, lorsqu'il s’agit des infrastructures. 


7. Nous avons actuellement deux exemples 
importants d’études pour l’avenir des opérations 
de transport des Groupes Pétroliers: 


a) Comment se fera le transport du brut entre 
le Golfe Persique et l’Europe pour la période 
1975/1980? 


Y aura-t-il des pipe-lines Mer Rouge/Méditer- 
ranée, ou Iran/Turquie/Méditerranée? 


Le canal de Suez permettra-t-il le passage de 
très gros navires sur ballast? 


Quelle sera la taille des plus gros navires en 
service? 


b) Comment se fera l’évacuation du pétrole brut 
du versant Nord de l’Alaska? 

Par pétroliers brise-glace? 

Par un pipe-line à travers le Canada? 

Par pipe-line à travers l’ Alaska, puis transport 
par gros navires faisant le tour par le Cap Horn? 


ou alimentant un pipe-line traversant les U.S.A. ou 
traversant l’isthme de Panama? 


8. Nous nous trouvons, confrontés à ces pro- 
blèmes, bien loin de l’ordonnancement et de la 
coordination des transports journaliers. 


Pour cette raison, la préparation du Plan de 
Transport Prévisionnel du Groupe est plutôt con- 
fiée à un petit groupe de spécialistes qui sont bien 
au courant du Plan de Fabrication à long terme du 
Groupe. 


Bien évidemment, le Groupe n'oublie pas la 
prévision des moyens de transport des produits 
finis, mais cet exercice est beaucoup plus facile et 
largement décentralisé, sauf peut-être pour les 
pipe-lines de produits. 


Comme pour la Coordination Opérationnelle, il 
faut bien que soit coordonnée l’activité de tous 
ceux qui prévoient les moyens de transport et leur 
utilisation future. 


Tout cela est affaire de bonne et simple Organi- 
sation. 


Pour terminer 


IV. Pour terminer, je voudrais essayer de repré- 
senter par un schéma clair l’ensemble de la Coor- 


dination des Transports d’Hydrocarbures du 
G.G.P. 


1. La Coordination des Transports est indispen- 
sable, car ils constituent un élément important du 
prix de revient des produits livrés, et ils mettent en 
jeu plusieurs moyens, dont certains sont complé- 
mentaires, dont d’autres sont en concurrence. 


2. Pour le présent, la Coordination Opération- 
nelle des Transports s'efforce d'obtenir le coût 
global minimum de l’ensemble des transports, par 
la préparation du Plan de Transports, par l’ordon- 
nancement des Opérations et par l'analyse des 
résultats. 


3. Pour le futur, la Coordination Prévisionnelle 
des Transports cherche à définir l’ensemble opti- 
mum des moyens nouveaux à réaliser, en tenant 
compte des investissements et des coûts d’exploi- 
tation, et en modifiant les techniques, lorsque cela 
est possible. 


4. Ces activités, qui s’exercent à plusieurs ni- 
veaux et dans divers organismes du Groupe, doi- 
vent être soigneusement coordonnées. 


Elles mettent en jeu une documentation consi- 
dérable, sans oublier les règlements et lois en 
vigueur. 


La Coordination-des Transports ne doit jamais 
oublier ni les impératifs de sécurité, ni le but même 
de sa mission, qui est de mettre partout et 
commodément les produits pétroliers à la dis- 
position des consommateurs. 


Janvier 1970. 
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